Position determining method for DC-motor-driven element, involves moving 
element to block position on system side and afterwards to mechanically 
defined block position, and normalizing block position on system side 
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Abstract of DE1 0028038 
A DC motor is energized after a predetermined 
time for the final run of an actuated element to a 
block position on the system side. The actuated 
element is afterwards brought to a mechanically 
defined block position. The block position on the 
system side is then normalized. 












r • i 




/ 






■ / 






i, 1 ' ! i J! 


i — •'■ 







Data supplied from the esp@cenet database - Worldwide 



® BUNDESREPUBLIK © Offenlegungsschrift 

® DE 100 28 083 A1 



DEUTSCHLAND 




® Int. CI. 7 : 

F 02 D 41/00 

F 02 D 9/02 



DEUTSCHES 
PATENT- UIMD 
MARKENAMT 



® Aktenzeichen: 
@ Anmeldetag: 
® Offenlegungstag: 



100 28 083.8 
7. 6.2000 
15. 3.2001 




CI 
OC 

c 

oc 

c 
c 



LU 

a 



® Unionsprioritat: 


© Erfinder: 


11-159396 07.06.1999 JP 
® Anmelder: 


Muto, Harufurni, Toyota, Aichi, JP; Masuda, Kei, 
Toyota, Aichi, JP; Fujita, Makoto, Toyota, Aichi, JP; 
Kushi, Naoto, Toyota, Aichi, JP 


Toyota Jidosha K.K., Toyota, Aichi, JP 




© Vertreter: 




Kuhnen & Wacker Patentanwaltsgesellschaft rnbH, 
85354 Freising 





< 

S3 

O 

00 
CM 

8 

LU 

a 



Die folgenden Angaban sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(§) Drosselklappensteuerungsvorrichtung eines Verbrennungsmotors und Drosselklappensteuerungsverfahren 
(§) Bei einer Drosselklappensteuerungsvorrichtung eines 

Verbrennungsmotors wird, wenn der Fahrerein Gaspedal SPD 
betatigt, um zu bewirken, daB ein Kraftfahrzeug in einen 
stationaren La uf mod us ubergeht, ein angestrebter Dros- 
selklappenoffnungsbetrag nicht langer zu einem Drossel- 
klappenoffnungsbetrag (tTA) gesteuert, der von einem 
betatigten Betrag des Gaspedais abhangt. Der Drossel- 
klappenoffnungsbetrag wird stattdessen zu einem Wert 
(TAR/L) gesteuert, der ein station ares erforderliches Dreh- 
moment bereitstellt. Auf diese Weise wird das Fahrzeug ~\ 
unmittelbar in einen gewunschten stationaren Laufmo- \ 
dus gebracht, ohne da& der Fahrer das Gaspedal wieder- \ 
holt betatigen muftte, da die Gaspedal ope ration nicht di- ) 
rekt von dem Drossel klappenoffnungsbetrag wiederge- / 
spiegelt wird. Somit braucht der Fahrer Gaspedal opera- / 
tionen nicht haufig zu wiederholen, wenn das Fah rzeug in / 
einen stationaren Lauf modus eintritt, wodurch ein ver : 
bessertes Fahrverhalten sichergestellt wird. 
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• Beschreibung 

ALLGEME INTER STAND DER TECHNTK 

1. Erfindungsgebiet 5 

Die Erfindung betrifft eine Drosselklappen steuerungsvor- 
richtung eines Verbrennungsmotors, die dahingehend arbei- 
tet, eine Drosselklappe derart zu steuem, daB der Drossel- 
klappenoffnungsbetrag einem angestrebten Drosselklappen- 10 
offnungsbetrag entspricht, der von einem von einem Gaspe- 
dal bewirkten Belrag abhangt (d. h. den Betrag, um den ein 
Gaspedal niedergedruckt wurde), und sie betrifft auch ein 
Drosselklappensteuerungsverfahxen. 

15 

2. Beschreibung des verwandten Stands der Technik 

Eine bekannte Drossclklappcnstcucrungsvorrichtung, wic 
sie in der Japanischen Offengelegten Patentveroffentlichung 
Nr. 9-42032 offenbart ist, arbeitet dahingehend, daB sie den 20 
Drosselklappenoffnungsbetrag, der von Betriebsbedingun- 
gen des Motors sowie der Anforderung eines Fahrers ab- 
hangt, entsprechend steuert, indem sie die Drosselklappe 
des in einem Kraftfahrzeug oder dergleichen montierten 
Motors elektronisch sLeuerl. In der Drosselklappensleue- 25 
rungsvorrichtung wird das Ausgangsdrehmoment des Mo- 
tors als Reaktion auf die Anforderung eines Fahrers auf fol- 
gende Weise gesteuert 

Ein angestrebter Drosselklappenoffnungsbetrag wird auf 
der Grundlage eines von einem Gaspedal bewirkten Betrags 30 
berechnet, d. h. dem Betrag, um den das Gaspedal niederge- 
druckt wurde, und der Offnungsbetrag der Drosselklappe 
(Drosselklappenoffnungsbetrag) wird mit Hilfe eines Elek- 
tromotors oder dergleichen so gesteuert, daB er im wesentli- 
chen gleich dem angestrebten Drosselklappenoffnungsbe- 35 
trag ist. ' 

Unter der oben beschriebenen Drosselklappenoffnungs- 
betragssteuerung steigt oder sinkt der Drosselklappenoff- 
nungsbetrag mit dem Steigen oder Sinken des von dem Gas- 
pedal bewirkten Betrags, wenn der Fahrer das Kraftfahrzeug 40 
beschleunigt oder abbremst, und deshalb kann ein gutes 
Fahrverhalten ohne jegliches Problem erhalten werden. 
Wenn der Fahrer versucht, ein stabileres Laufen des Fahr- 
zeugs in einem stationaren Betriebsmodus nach Beendigung 
der Beschleunigung oder Abbremsung einzuleiten, sind je- 45 
doch die Laufbedingungen nicht sofort stabilisiert, und das 
Gaspedal muB haufig auf wiederholte Weise betatigt wer- 
den, mit dem Ergebnis eines verschlechterten Fahrverhal- 
tens. 

Als Beispiel: Unmittelbar nachdem der durch das Gaspe- 50 
dal bewirkte Betrag zur Beschleunigung oder zum Abbrem- 
sen eine groBe Anderung erfahrt, andert sich der Drossel- 
klappenoffnungsbetrag zum groBten Teil in Rich tun g eines 
angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrags, der in Abhan- 
gigkeit von dem von dem Gaspedal bewirkten Betrag einge- 55 
stellt ist, und der Motor selbst befindet sich ebenfalls in der 
Mitte eines Ubergangs von einem Arbeitszustand zu einem 
anderen. Es ist deshalb schwierig, das Gaspedal in eine der- 
artige (iaspedalposition zu betatigen. die einem gewiinsch- 
ten Ausgangsdrehmoment entspricht. so daB das Ausgangs- 60 
drehmoment auf das gewiinschte Niveau gesteuert wird. Der 
Fahrer muB dementsprechend das Gaspedal nach dem Be- 
schleunigungs- oder Abbremsvorgang haufig oder wieder- 
holt betatigen, und so kann ein ausreichend gutes Fahrver- 
halten nicht crrcicht werden. 65 

In der in der Japanischen Offengelegten Patentveroffent- 
iichung Nr. 9-42032 offenbarten Einrichtung, wo die 
Schwankungen bei dem von dem Gaspedal bewirkten Be- 



trag (der Betrag, um den das Gaspedal von dem Fahrer nie- 
dergedruckt wird) reduziert werden, wird die Steuerverstar- 
kung des Drosselklappenoffnungsbetrags auf der Grundlage 
der Annahme reduziert, daB das Kraftfahrzeug in einen sta- 
tionaren Laufmodus gebracht worden ist, um dadurch das 
station are Laufen des Kraftfahrzeugs zu realisieren. Jedoch 
werden Schwankungen bei dem von dem Gaspedal bewirk- 
ten Betrag erst dann reduziert, wenn die Laufbedingungen 
des Kraftfahrzeugs ausreichend stabilisiert sind. Mit ande- 
ren Worten wird der von dem Gaspedal bewirkte Betrag 
wahrend des Ubergangs von einem Beschleunigung s-/Ab- 
bremsmodus in den stationaren Laufmodus immer noch in 
groBem MaBe variiert. Die Drosselklappenoffnungsbetrags- 
steuerung kann deshalb erst nach der Stabilisierung des 
durch das Gaspedal bewirkten Betrags eingeleitet werden 
und das Fahrverhalten kann nicht verbessert werden. 

KURZE DARSTELLUNG DER ERFINDUNG 

Eine Aufgabe der Erfindung besteht deshalb in der Bereit- 
stellung einer Drosselklappen steuerungsvorrichtung eines 
Verbrennungsmotors, durch den fur den Fahrer die Notwen- 
digkeit entfallt, das Gaspedal haufig zu betatigen, bevor das 
Fahrzeug einen stationaren Laufmodus erreicht, und darin, 
das Fahrverhalten des Fahrzeugs zu verbessera. 

Um die obigen und/oder andere Aufgaben zu erzielen, 
enthalt eine Drosselklappen steuerungsvorrichtung eines 
Verbrennungsmotors gemaB einem ersten Gesichtspunkt der 
Erfindung ein Steuersystem, das eine Drosselklappe so steu- 
ert, daB ein Ausgangsdrehmoment des Motors einem zum 
Realisieren eines stationaren Betriebszustands berechneten 
stationaren erforderlichen Drehmoment entspricht, wenn ein 
Gaspedal betatigt wird, um den Motor in einen stationaren 
Betriebsmodus zu bringen. 

Wenn die an dem Motor durchgefuhrte Operation den 
Motor in einen stationaren Betriebsmodus bringen soil, wird 
der Drosselklappenoffnungsbetrag so gesteuert, daB er ein 
zum Realisieren eines stationaren Betriebszustands berech- 
netes stationares erforderliches Drehmoment bereitstellt, an- 
statt in Abhangigkeit von einem yon dem Gaspedal bewirk- 
ten Betrag gesteuert zu werden (d. h. den Betrag, um den das 
Gaspedal niedergedruckt wird). 

Wenn der Motor so betrieben wird, daB er in einen statio- 
naren Betriebsmodus iibergeht, hangt der Drosselklappen- 
offnungsbetrag somit nicht direkt von Operationen oder ei- 
ner Manipulation des Gasped als ab, sondem wird so gesteu- 
ert, daB er das station are erforderliche Ausgangsdrehmo- 
ment bereitstellt. Selbst wenn das Gaspedal so betatigt wird, 
daB der Motor in einen stationaren Betriebsmodus gebracht 
wird, hangt der Drosselklappenoffnungsbetrag nicht langer 
direkt von der Gaspedaloperation ab, falls er als in den sta- 
tionaren Betriebsmodus gerichtet erachtet wird, und der 
Drosselklappenoffnungsbetrag wird zu dem stationaren er- 
forderlichen Drehmoment gesteuert. Dies verhindert, daB 
sich der Drosselklappenoffnungsbetrag gemaB dem von 
dem Gaspedal bewirkten Betrag schnell andert. 

Der Betriebszu stand des Motors geht dementsprechend 
unmittelbar in einen gewunschten stationaren Betriebsmo- 
dus iiber oder schaltet in diesen um, und der Fahrer braucht 
das Gaspedal nicht wiederholt zu betatigen, da die Gaspe- 
daloperation zu diesem Zeitpunkt nicht verwendet wird, um 
den Drosselklappenoffnungsbetrag zu steuem. Dies fuhrt zu 
verbessertem Fahrverhalten. 

Das Steuersystem gemaB dem ersten Gesichtspunkt der 
Erfindung kann dahingehend arbcitcn, daB cs die Drossel- 
klappe steuert, so daB das Ausgangsdrehmoment des Motors 
dem zum Realisieren eines stationaren Betriebszustands be- 
rechneten stationaren erforderlichen Drehmoment ent- 
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sprichu solange der Motor weiterhin in einem stationaren 
Betriebs modus arbeilet, nachdem die an dem Motor durch- 
gef uhrte Operation so beurteilt wird, daB sie den Motor in 
einen stationaren T^aufmodus bringr. 

GemaB einem zweiten Gesichtspunkt der Erfindung wird 5 
eine Drosselklappensteuerungsvorrichtung eines Verbren- 
nungsmotors bereitgestellt, die eine Drosselklappe des Mo- 
tors steuert, so daB ein Drosseiklappenofrnungsbetrag einem 
angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag entspricht, der 
von einem von einem Gaspedal bewirkten P.etrag abhangt. 10 
Die Drosselklappensteuerungsvorrichtung enthalt ein An- 
triebsmechanismuslaufzustandserfassungsmittel zum Erf as - 
sen von Laufzustanden eines Antriebsmechanismus, der von 
dem Motor angetrieben wird, ein Berechnungsmittel fur das 
stationare erforderlicbe Drehmoment zum Berechnen eines 15 
stationaren erforderlichen Drehmoments auf der Grundlage 
der erfaCten Laufzustande des Antriebsmechanismus, wobei 
das stationare crfordcrlichc Drehmoment cin Drehmoment 
ist, das erforderlich ist, um den Antriebsmechanismus in ei- 
nen stationaren Laufmodus zu bringen, ein Erfassungsmittel 20 
fiir den stationaren Betrieb, um zu bestimmen, ob eine an 
dem Motor durchgefuhrte Operation bewirkt, daB der An- 
triebsmechanismus in den stationaren Laufmodus iibergeht, 
und ein Drosselklappensteuermittel fiir den stationaren 
Laufmodus zum Sieuem einer Drosselklappe, so daB ein 25 
Ausgangsdrehmoment des Motors dem berechneten statio- 
naren erforderlichen Drehmoment entspricht, wenn be- 
stimmt ist, daB die an dem Motor durchgefuhrte Operation 
bewirkt, daB der Antriebsmechanismus in den stationaren 
Laufmodus iibergeht. 30 

Wie oben beschrieben, wenn das Erfassungsmittel fur den 
stationaren Betrieb bestimmt, daB die am Motor durchge- 
fuhrte Operation bewirkt, daB der Antriebsmechanismus zu 
dem stationaren Laufmodus iibergeht, steuert das Erfas- 
sungsmittel fur den stationaren Betrieb eine Drosselklappe 
so, daB das Ausgangsdrehmoment des Motors dem berech- 
neten stationaren erforderlichen Drehmoment entspricht. 
Falls die an dem Motor durchgefuhrte Operation (d. h. die 
Gaspedaloperation) so erachtet wird, daB sie den Antriebs- 
mechanismus in den stationaren Laufmodus bringen soil, 
kann der Drosseiklappenofrnungsbetrag deshalb so gesteu- 
ert werden, daB die erfaBten Laufzustande des Antriebsme- 
chanismus konstant oder stabil gemacht werden. 

Falls der Fahrer eine Operation durchfuhrt, um zum sta- 
tionaren Laufen iiberzugehen, werden die Laufzustande 
dementsprechend zu diesem Zeitpunkt als die stationaren 
Laufzustande angesehen. Dann wird der Drosseiklappenofr- 
nungsbetrag so gesteuert, daB die stationaren Laufzustande 
beibehalten werden, und zwar ohne weitere Abhangigkeit 
von dem von dem Gaspedal bewirkten Betrag. Bei dieser 
Anordnung wird verhindert, daB der Drosseiklappenofr- 
nungsbetrag gemaB dem von dem Gaspedal bewirkten Be- 
trag schnell geandert wird. Infolgedessen geht der Antriebs- 
mechanismus unmittelbar zu dem gewiinschten stationaren 
Laufmodus iiber, ohne daB der Fahrer das Gaspedal wieder- 
holt betatigen muBte, wodurch ein verbessertes Fahrverhal- 
ten sichergestellt wird. 

Das Steuersystem gemaB dem zweiten Gesichtspunkt der 
Erfindung kann dahingehend arbeiten, daB es die Drossel- 
klappe steuert, so daB das abgegebene Drehmoment des Mo- 
tors dem zum Realisieren eines stationaren Betriebszustands 
berechneten stationaren erforderlichen Drehmoment ent- 
spricht, solange der Motor weiterhin in einem stationaren 
Betriebs modus arbeitet, nachdem die an dem Motor durch- 
gefuhrte Operation so beurteilt wird, daB sic den Motor in 
einen stationaren Laufmodus bringt. 

Bei der Drosselklappensteuervorrichtung des Motors ge- 
maB dem zweiten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfin- 
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dung kann ein Berechnungsmittel fiir das angeforderte Aus- 
gangsdrehmoment ein angefordertes Ausgangsdrehmoment 
auf der Grundlage einer an dem Motor durchgefuhrten Ope- 
ration berechnen, und das Erfassungsmittel fiir den stationa- 
ren Betrieb bestimmt. daB die an dem Motor durchgefuhrte 
Operation bewirkt, daB der Antriebsmechanismus in einen 
stationaren Laufmodus iibergeht, und zwar unter einer er- 
sten Bedingung, daB eine Differenz zwischen dem angefor- 
derten Ausgangsdrehmoment und dem berechneten statio- 
naren erforderlichen Drehmoment kleiner oder gleich einem 
ersten vorbestimmten Wert ist. 

Beispielsweise kann das Berechnungsmittel fiir das ange- 
forderte Ausgangsdrehmoment ein angefordertes Ausgangs- 
drehmoment auf der Grundlage der an dem Motor durchge- 
fiihrten Operation berechnen, und das Erfassungsmittel fur 
den stationaren Betrieb bestimmt, daB die an dem Motor 
durchgefuhrte Operation den Antriebsmechanismus dahin 
bringen soli, in cincn stationaren Laufmodus iiberzugehen, 
und zwar unter einer derartigen Bedingung, daB eine Diffe- 
renz zwischen dem angeforderte n Ausgangsdrehmoment 
und dem von dem Berechnungsmittel fur das stationare er- 
forderliche Drehmoment berechneten stationaren erforderli- 
chen Drehmoment auf einen bestimmten Minimalwert oder 
darunter reduziert ist. 

Wenn die obige BesUimnung erfolgt ist, kann erfaBl wer- 
den, daB die an dem Motor durchgefuhrte Operation eine 
Operation ist, um den Antriebsmechanismus in den stationa- 
ren Laufzustand zu bringen. 

In der Drosselklappensteuervorrichtung gemaB dem 
zweiten Gesichtspunkt der Erfindung kann ein Berech- 
nungsmittel fur den bewirkten Betrag eine Anderung eines 
Betrag s der an dem Motor durchgefuhrten Operation be- 
rechnen, und das Erfassungsmittel fiir den stationaren Be- 
trieb bestimmt, daB die an dem Motor durchgefuhrte Opera- 
35 tion bewirkt, daB der Antriebsmechanismus in einen statio- 
naren Laufmodus iibergeht, und zwar unter einer zweiten 
Bedingung, daB die Anderung des Betrags der an dem Mo- 
tor durchgefuhrten Operation groBer ist als ein zweiter vor- 
bestimmter Wert, zusatzlich zu der ersten Bedingung. 
40 Wie oben beschrieben, muB die Bedingung, daB eine An- 
derung des Betrags der an dem Motor durchgefuhrten Ope- 
ration groBer ist als ein bestimmter Wert, zusatzlich zu der 
ersten Bedingung erfullt sein, um zu bestimmen, daB die an 
dem Motor durchgefuhrte Operation den Antriebsmechanis- 
45 mus in einen stationaren Laufmodus bringen soli. Somit 
kann die Operation, zu einem stationaren Laufzustand iiber- 
zugehen, mit hoherer Genauigkeit erfaBt werden, und es 
kann eine genauere Steuerung durchgefiihrt werden. 

Weiterhin kann das Erfassungsmittel fiir den stationaren 
50 Betrieb bestimmen, daB die an dem Motor durchgefuhrte 
Operation bewirkt, daB der Antriebsmechanismus zu einem 
stationaren Laufmodus iibergeht, und zwar zusatzlich zu den 
oben beschriebenen Bedingungen unter einer dritten Bedin- 
gung, daB der Antriebsmechanismus sich zu einem Zeit- 
55 punkt unmittelbar vor dem aktueilen Steuerzyklus in einem 
beschleunigenden oder abbremsenden Zustand befand. 

Somit muB die Bedingung, daB sich der Antriebsmecha- 
nismus zu einem Zeitpunkt unmittelbar vor dem aktueilen 
Steuerzyklus in einem beschleunigenden oder abbremsen- 
60 den Zustand befand, zusatzlich zu der ersten und zweiten 
Bedingung erfullt sein, um zu bestimmen, daB die an dem 
Motor durchgefuhrte Operation den Antriebsmechanismus 
in einen stationaren Laufmodus bringen soli. Bei dieser An- 
ordnung kann die Operation, zu dem stationaren Laufzu- 
65 stand iiberzugehen, mit hoherer Genauigkeit erfaBt werden, 
und es kann eine genauere Steuerung durchgefiihrt werden. 

Auch bestimmt das Erfassungsmittel fur den stationaren 
Betrieb, daB sich der Antriebsmechanismus zum Zeitpunkt 
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unmittelbar vor dern akiuellen Steuerzyklus in einem be- 
schleunigenden oder abbremscnden Zustand befand, wenn 
eine Differenz zwischen dera Ausgangsdrehmoment des 
Motors und dem berechneten stationaren erforderlichen 
Drehmoment zu dem Zeitpunkt unmittelbar vor dem aktuel- 
len Steuerzyklus groBer oder gleich einem driiten vorbe- 
stimmten Wert war. 

Es kann beslimmt werden, daB sich der Antriebsmecha- 
nismus zu einem Zeitpunki unmittelbar vor dem aktuellen 
Zyklus in einem beschleunigenden oder abbremsenden Zu- 
stand befand, und zwar auf der Grundlage der Tatsache, daB 
zwischen dem Ausgangsdrehmoment des Motors und dem 
stationaren erforderlichen Drehmoment bis zu dem Punkt 
unmittelbar vor dem aktuellen Steuerzyklus eine groBe Dif- 
ferenz existiert. 

In der Drosselklappensteuervorrichtung gemaB dem 
zweiten Gesichtspunkt der Erfindung kann ein Drosselklap- 
pcnstcucrungsschaltmittcl bcrcitgcstcllt scin, urn zu bcstim- 
men, daB der Motor so betrieben wird, urn den Antriebsme- 
chanismus aus dem stationaren Laufmodus freizugeben. 
Dieser Zustand wird bestimmt, wenn eine Differenz zwi- 
schen dem auf der Grundlage der an dem Motor durchge- 
fiihrten Operation berechneten angeforderten Ausgangs- 
drehmoment und dem berechneten stationaren erforderli- 
chen Drehinomenl groBer isl als der ersle vorbeslinuiile 
Wert. Das Drosselklappensteuerungsschaltmittel bewirkt 
dann das Umschalten zu einer Drosselklappensteuerung, un- 
ter der der Drosselklappenoffnungsbetrag zu einem ange- 
strebten Drosselklappenoffnungsbetrag gesteuert wird, der 
von einem von einem Gaspedal bewirkten Betrag abhangt 

Somit bestimmt das Drosselklappensteuerungsschaltmit- 
tel, daB der Antriebsmechanismus den stationaren Laufmo- 
dus verlaBt oder aus ihm herauskomnit, wenn eine Differenz 
zwischen dem angeforderten Ausgangsdrehmoment und 
dem stationaren erforderlichen Drehmoment groBer als ein 
bestimmter Wert wird. Bei Beendigung des stationaren 
Laufzustands transferiert das Drosselklappenschaltmittel zu 
der Drosselklappensteuerung bzw. schaltet diese urn, unter 
der der Drosselklappenoffnungsbetrag zu einem angestreb- 
ten Drosselklappenoffnungsbetrag gesteuert wird, der von 
dem von dem Gaspedal bewirkten Betrag abhangt oder mit 
ihm variierL 

Wenn der Fahrer zur Beschleunigung oder zum Abbrem- 
sen das Gaspedal betatigt, verlaBt der Antriebsmechanismus 
deshalb sofort den stationaren Laufmodus und kann mit 
schneller Reaktion beschleunigt oder abgebremst werden. 
Ein gutes Fahrverhalten kann somit selbst beim Abbremsen 
beibehalten werden. 

In der Drosselklappensteuervorrichtung des Motors ge- 
maB dem ersten oder zweiten Gesichtspunkt der Erfindung 
kann ein Drosselklappenoffnungsanderungsmittel bereitge- 
stellt sein, urn einen angestrebten Drosselklappenoffnungs- 
betrag zum Bereitstellen des stationaren erforderlichen 
Drehmoments allmahlich auf einen angeslrebten Drossel- 
klappenoffnungsbetrag zu an dern, der von dem von dem 
Gaspedal bewirkten Betrag abhangt, wenn der Antriebsme- 
chanismus von dem stationaren Laufmodus in einen nicht 
stationaren Laufmodus ubergeht. 

Wenn der Antriebsmechanismus einen stationaren Lauf- 
modus verlaBt, wird der angestrebte Drosselklappenoff- 
nungsbetrag allmahlich von einem Betrag, der zum Bereit- 
stellen eines stationaren erforderlichen Drehmoments einge- 
stellt ist, zu einem Betrag geandert, der von dem von dem 
Gaspedal bewirkten Betrag abhangt (d. h. dem Betrag, urn 
den cin Gaspedal nicdcrgcdruckt wird). Dies crmoglicht cs, 
StdBe aufgrund von Schwankungen des Ausgangsdrehmo- 
ments beim Schalten der Steuerung zu unterdrucken und ein 
weiter verbessertes Fahrverhalten beizubehalten. 
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GemaB einem weiteren Gesichtspunkt der Erfindung ent- 
halt ein Drosselklappensteuerverfanren eines Verbrennungs- 
motors folgende Schritte: Erfassen von Laufzustanden eines 
Antriebsmechanismus, der durch den Motor angetrieben 
5 wird; Berechnen eines stationaren erforderlichen Drehmo- 
ments auf der Grundlage der Laufzustande des Antriebsme- 
chanismus, wobei das stationare erforderliche Drehmoment 
erforderiich ist, um den Antriebsmechanismus in einen sta- 
tionaren Laufmodus zu bringen; Bestimmen, ob eine an dem 
to Motor durchgefuhrte Gaspedaloperation bewirkt, daB der 
Antriebsmechanismus in den stationaren Laufmodus uber- 
geht; und Steuern einer Drosselklappe, so daB ein Aus- 
gangsdrehmoment des Motors dem berechneten stationaren 
erforderlichen Drehmoment entspricht, wenn bestimmt 
15 wird, daB die an dem Motor durchgefuhrte Gaspedalopera- 
tion bewirkt, daB der Antriebsmechanismus in den stationa- 
ren Laufmodus Ubergeht. 

KURZE B ES CHRJEIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

20 

Die vorausgegangenen und weitere Aufgaben, Merkmale 
und Vorteile der Erfindung gehen aus der folgenden Be- 
schreibung bevorzugter Ausfuhrungsformen unter Bezug- 
nahme auf die beiliegenden Zeichnungen hervor. Es zeigen: 

25 Fig. 1 ein Blockschaltbild, das schematise h den Aufbau 
eines Benzinmotors und seines Steuersystems gemaB einer 
ersten Ausfuhrungsform der Erfindung zeigt; 

Fig. 2 ein Blockschaltbild. das den Aufbau des Steuersy- 
stems der ersten Ausfuhrungsform der Erfindung zeigt; 

30 Fig. 3A, Fig. 3B und Fig. 3C FluBdiagramme einer Be- 
rechnungssteuerroutine fur den angestrebten Drosselklap- 
penoffnungsbetrag gemaB der ersten Ausfuhrungsform der 
Erfindung; 

Fig. 4A bis 4D Zeitdiagramme, die ein Beispiel einer 
35 Steuerung gemaB der ersten Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung zeigen; und 

Fig. 5A bis Fig. 5D Zeitdiagramme, die ein anderes Bei- 
spiel einer Steuerung gemaB der ersten Ausfuhrungsform 
der Erfindung zeigen. 

40 

AUSFUHRIICHE BESCHREIBUNG BEVORZUGTER 
AUSFUHRUNGSFORMEN 

Fig. 1 ist ein Blockschaltbild. das den Aufbau eines Ben- 

45 zinrnotors (der einfach als "Motor" bezeichnet wird) 4 und 
seines Steuersystems, auf das die Erfindung angewendet 
wird, schematisch zeigt. Der Motor 4 ist in einem Kraftfahr- 
zeug zum Antreiben/Fahren des Kraftfahrzeugs als An- 
triebsmechanismus angebrachL 

50 Der Motor 4 enthalt einen Zylinderblock 6, in dem ein er- 
st er Zylinder 8, ein z weiter Zylinder 10, ein dritter Zy Under 
12 und ein vierter Zylinder 14, die jeweils eine Brennkam- 
mer aufweisen, ausgebildet sind. Ein EinlaBkanal 20 ist uber 
einen EinlaBkrummer 16 und einen Ausdehnungsbehalter 

55 18 mit jedem der Zylinder 8, 10, 12 und 14 verbunden. Ein 
Luftfilter 22 ist stromauf warts von dem EinlaBkanal 20 vor- 
gesehen, und Umgebungsluft wird durch den Luftfilter 22 in 
den EinlaBkanal 20 eingeleitet. 

Kraftfahrzeug-Einspritzventile 24, 26, 28 und 30, die den 

60 jeweiligen Zyiindern 8, 10, 12 und 14 entsprechen, sind in 
dem EinlaBkrummer 16 vorgesehen. Die Kraftstoff-Ein- 
spritzventile 24, 26, 28 und 30 sind elektromagnetische Ven- 
ule, die zum Offnen oder SchlieBen mit daran angelegtem 
Strom angesteuert werden und dazu dienen, Kraftstoff unter 

65 Druck von cin cm nicht gczcigtcn Kraftstofftank mit Hilfc 
einer nicht gezeigten Kraftstoffpumpe auszuspritzen oder 
auszustoBen. Der aus den Einspritzventilen 24, 26. 28 und 
30 ausgestoBene Kraftstoff wird in dem EinlaBkrummer 16 
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mil Ansaugluft vermischt, urn ein Luft-Kraftstoff-Gemisch 
bcreitzustellen. Das Luft-Kraftstoff-Gemisch wird in die 
Brennkammer jedes der Zylinder 8, 10, 12 und 14 durch ei- 
nen entsprechenden nicht gezeigten Ansaugkanal eingelei- 
tet, der geoffnet ist, wenn ein fur jeden Zylinder 8, 10, 12 5 
und 14 bereitgestelltes nicht gezeigtes EinlaBventil geoffnet 
ist. Unter der Luftverhaltnisruckmeldungssteuerung wird 
die Lange der Krafts toff einspritzzeit (Dauer der Kraftstof- 
feinspritzung) der Kraftstoff-Einspritzventile 24, 26, 28 und 
30 auf der Grundlage eines Luftverhaltnisruckmeldungskor- 10 
rekturfaktors FAR der durch eine nicht gezeigte Luftverhalt- 
nisruckmeldungssteuerroutine erhalten wird, einen erlernten 
Luftverhaltnis wert KG und so weiter gesteuert. 

Eine Drosselklappe 32 zum Einstellen der EinlaBluft- 
durchfluBrate GA ist in dem stromaufwarts von dem Aus- 15 
dehnungsbeh alter 18 anzuordnenden EinlaBkanal 20 vorge- 
sehen. Die Drosselklappe 32 wird durch einen in dem Ein- 
laBkanal 20 vorgcschcncn Drossclklappcnmotor 34 angc- 
trieben (geoffnet und geschlossen), so daB sein Offnungsbe- 
trag oder Drosselklappenoffnungsbetrag TA wie gewiinscht 20 
gesteuert wird. Ein Drosselklappensensor 36, der in der 
Nahe der Drosselklappe 32 angeordnet ist, dient zum Erfas- 
sen des Drosselklappenoffnungsbetrag s TA und erzeugt ein 
den Drosselklappenoffnungsbetrag TA anzeigendes Signal. 

AuBerdem ist ein Gaspedal 38 in einem Fahrerrauin des 25 
Kraftfahrzeugs vorgesehen, und ein Gaspedalsensor 40 ist 
zum Erfassen des Betrags, um den ein Gaspedal 38 nieder- 
gedruckt wird, oder eines von einem Gaspedal bewirkten 
Betrags PDLA bereitgestellt. Eine elektronische Steuerein- 
heit (im weiteren als "ESE" bezeichnet) 50, wie spater be- 30 
schrieben wird, steuert den Drosselklappenmotor 34 auf der 
Grundlage des von einem Gaspedal bewirkten Betrags 
PDLA und anderer Eingangssignale, urn den Drosselklap- 
penoffnungsbetrag TA in Abhangigkeit von den Fahrzustan- 
den des Fahrzeugs einzustellen. "Wie spater beschrieben 35 
wird, kann der Drosselklappenoffnungsbetrag TA so gesteu- 
ert werden, daB er ein Ausgangsdrehmoment bereitstellt, das 
gegebenenfalls erforderlich ist, um einen stationaren Lauf- 
zustand (entsprechend station arem Fahren) zu ermoglichen, 
ohne jedoch direkt dem von dem Gaspedal bewirkten Betrag 40 
PDLA zu entsprechen oder von ihm abzuhangen. 

Eine veranderliche Ventilsteuerungseinrichtung (im wei- 
teren zu "WS" abgekurzt) 52 gestattet, eine nicht gezeigte 
EinlaB-Nockenwelle mil EinlaBnocken, die den Hubbetrag 
von EinlaBventilen bestimmen, relativ zu der nicht gezeig- 45 
ten Kurbelwelle zu drehen. Die VVS 52 ist ausgelegt, die 
Ventilsteuerung der EinlaBventile in Abhangigkeit von den . 
ArbeitszustSnden des Motors 4 zu andern, um die Einstel- 
lung der Ventiliiberschneidung mit AuslaBventilen zu ge- 
statten. Die Ventilsteuerung wird auf der Grundlage der von 50 
einem Nockenwinkelsensor 54 erfafiten Phase der Drehung 
der EinlaBnocken welle erhalten. 

Ein AuslaBkanal 62 ist iiber einen AuslaBkrummer 60 mit 
jedem der Zylinder 8, 10, 12 und 14 verbunden. Der AuslaB- 
kanal 62 ist mit einem Katalysator 64 und einem Schall- 55 
dampfer 66 versehen. Durch den AuslaBkanal 62 flieBendes 
Abgas tritt durch den Katalysator 64 und den Schalldampfer 
66 und wird dann aus dem Fahrzeug abgelassen. 

Ein LuftstromungsmeBgerat 68 ist zwischen dem Luftfil- 
ter 22 und der Drosselklappe 32 in dem EinlaBkanal 20 vor- 60 
gesehen. Das LuftstromungsmeBgerat 68 erfaBt die Durch- 
fluBrate GA der EinlaBluft, die in die Brennkammer jedes 
Zylinders 8, 10, 12 und 14 eingeleitet wird, und erzeugt ein 
die AnsaugluftdurchfluBrate GA darstellendes Signal. 

Ein Zy lindcrkopf 6a des Motors 4 ist entsprechend den jc- 65 
weiligen Zylindern 8, 10, 12 und 14 mit Zundkerzen 70, 72, 
74, 76 versehen. Die Ziindkerzen 70, 72, 74 und 76 werden 
jeweils von Ziindspulen 70a, 72a, 74a und 76a begleitet, um 



auf diese Weise ein Direktziindungssystem bereitzustellen, 
das keinen Verteiler verwendet. Jede der Ziindspulen 70a, 
72a, 74a und 76a legt eine Hochspannung, die beim Aus- 
schalten eines von einer Zundungsansteuerschaltung inner- 
halb der ESE 50 erzeugten primarseitigen Stroms erzeugt 
wird, in einer geeigneten Zundverstellung direkt an eine ent- 
sprechende der Zundkerzen 70, 72, 74 und 76 an. 

Ein Sauerstoffsensor 80 ist stromaufwarts von dem Kata- 
lysator 64 im AuslaBkanal 62 angeordnet, Der Sauerstoff- 
sensor 80 erzeugt ein Signal Vox, ^as das in Anteilen des 
Abgases erscheinende Luftverhaltnis* der Luft- Krafts toff- 
Mischung angibt. Auf der Grundlage des Signals Vox wird 
eine Luft-Kraftstoff-Ruckmeldungssteuerungsoperation 
durchgefuhrt, so daB das Luftverhaltnis so gesteuert wird, 
daB es das stochiometrische Luftverhaltnis ist, und zwar da- 
durch, dafi die einzuspritzende Krafts toffmenge unter Ver- 
wendung des Luftverhaltnis-Riickmeldungskorrekturfaktors 
FAF, des gclcmtcn Luftvcrhaltniswcrts KG und anderer 
Werte erhoht oder reduziert wird. 

Ein Drehzahlsensor 90 erzeugt ein der Drehzahl NE des 
Motors 4 entsprechendes Impulssignal auf der Grundlage 
der Rotationsgeschwindigkeit der Kurbelwelle des Motors 
4, und ein Zylinderidentifikationssensor 62 erzeugt ein Im- 
pulssignal als Referenzsignal fur jeden spezifizierten Kur- 
belwinkel wahrend der Drehung der Kurbelwelle, um jeden 
der Zylinder 8, 10, 12 und 14 zu identifizieren. Die ESE 50 
berechnet die Drehzahl NE und den Kurbelwinkel und fuhrt 
auch eine Zylinderidentifikation durch, und zwar auf der 
Grundlage der Ausgangssignale von dem Drehzahlsensor 90 
und dem Zylinderidentifikationssensor 92 Ein im Zylinder- 
block 6 vorgesehener Wassertemperatursensor 94 zum Er- 
fassen der Temperatur des Motorkuhlrnittels erzeugt ein die 
Kuhlmitteltemperatur THW anzeigendes Signal. Ein Gang- 
positionssensor 96 ist in einem Getriebe vorgesehen, das 
nicht dargestellt ist, und erzeugt ein Signal, das die Gangpo- 
sition SHFTP angibt. Dieses Getriebe ist ein Automatikge- 
triebe, und die Gangposition wird durch die ESE 50 gesteu- 
ert. 

Ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 97 ist an der Ab- 
triebs welle des Getriebes vorgesehen und erzeugt ein die 
Fahrzeuggeschwindigkeit SPD angebendes Signal. 

Unter Bezugnahme auf das Blockschaltbild von Fig. 2 
wird nun der Aufbau einer Drosselklappensteuervorrichtung 
der ersten Ausfuhrungsform der Erfindung und ein Steuer- 
system, das andere Funktionen durchfuhrt, beschrieben. 

Die ESE 50 enthalt eine Zentralverarbeitungseinheit 
(CPU) 50a, einen Festwertspeicher (ROM) 50b, einen Di- 
rektzugriffspeicher (RAM) 50c, einen Reserve-RAM 50d 
und andere Bauteile. Die ESE 50 enthalt eine Logikeinheit 
oder Schaltung, in der die oben angegebenen Bauteile 
50a-50d iiber einen bidirektionalen Bus 50g mit einer Ein- 
gangs schaltung 50e, einer Ausgangsschaltung 50f und ande- 
ren Bauteilen verbunden sind. Im ROM 50b werden ver- 
schiedene Steuerprogramme, bei spiels weise eine Berech- 
nungssteuerroutine fur den angestrebten Drosselklappenoff- 
nungsbetrag, wie spater beschrieben, und verschiedene Ar- 
ten von Daten, wie bei spiels weise Karten, gespeichert. Der 
RAM 50c speichert vortibergehend Operation sergebnisse 
der CPU 50a, die in verse hiedenen Steueroperationen erhal- 
ten wurden, und andere Daten. 

Die Eingangsschaltung 50e dient als eine Eingangs- 
schnittstelle und enthalt einen Puffer, eine Wellenformschal- 
tung, einen A-D-Umsetzer und andere Bauteile. An die Ein- 
gangsschaltung 50e sind jeweils der Drosselklappensensor 
36, der Gaspedalsensor 40, der Nockenwinkelsensor 54, das 
LuftstromungsmeBgerat 68, der Sauerstoffsensor 80, der 
Drehzahlsensor 90, der Zylinderidentifikationssensor 92, 
der Wassertemperatursensor 94, der Gangposition ssensor 
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96, der Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 97, Leitungen, die 
Zundungsbestatigungssignale IGf der jcweiligen Zundspu- 
len 70a, 72a, 74a und 76a ubertragen, usw, angeschlossen. 
Die Ausgangssignale der jeweiligen Sensoren werden in di- 
gilale Signale umgesetzt, die dann iiber den bidirektionalen 
Bus 50g ubertragen und in die CPU 50a gelesen werden. 

Die Ausgangsschaltung 50f enthalt verschiedene Ansteu- 
erschaltungen, und die Kraftstoff-Einspritzventiie 24, 26, 28 
und 30, der Drosselklappenmotor 34, die V VS 52, die ZUnd- 
spulen 70a, 72a, 74a und 76a und andere Bauteile s>d an die 
Ausgangsschaltung 50f angeschlossen. Die ESE 50 fuhrt 
auf der Grundlage der Ausgangssignale von den jeweiligen 
Sensoren 36, 40, 54, 68, 80, 90, 92, 94, 96 und 97 Rechen- 
operationen durch und steuert die Krafistoff-Einspritzven- 
ule 24, 26, 28 und 30, den Drosselklappenmotor 34, die 
VVS 52, die Zundspulen 70a, 72a, 74a und 76a usw. 

So berechnet die ESE 50 bei spiels weise eine Last des 
Motors 4 auf der Grundlagc der von dem Luftstromungs- 
meBgerat69 erfaBten AnsaugluftdurchfluBrate GA und steu- 
ert auch die Menge und den Zeitpunkt der durch die Kraft- 
stoff-Einspritzventiie 24, 26, 28 und 30 durchgefuhrten 
Kraftstoffeinspritzung, die Ventilsteuerung der WS 52 und 
den Ziindzeitpunkt der Zundspulen 70a, 72a, 74a und 76a, 
und zwar in Abhangigkeit von der Motprlast und der Motor- 
drehzahl NE. Die ESE 50 korrigierl dann auf der Grundlage 
des von dem Sauerstoffsensor 80 erfaBten Luftverhaltnis die 
durch die Kraftstoff-Einspritzventiie 24, 26, 28 und 30 ein- 
zuspritzende Kraftstoffmenge, indem sie sie erhoht oder re- 
duziert, um das Luftverhaltnis des Luft-Kraftstoff-Gemischs 
genau zu steuern. 

Als nachstes unter Bezugnahme auf die FluBdiagramme 
der Fig. 3A-3C werden eine Berechnungssteuerroutine fur 
deh angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag und ihre 
damit verbundenen Routinen, die durch die ESE 50 in der 
ersten Ausfuhrungsform auszufuhren sind, beschrieben. Es 
wird angemerkt, daB Schrittnurnmern in einem FluBdia- 
gramm, die jeder Routine entsprechen, mit "S bezeichnet 
sind. Die vorliegende Routine wird in regelmaBigen Zeitab- 
standen oder auf einem Zyklus eines besummten Kurbel- 
winkels wiederholt ausgefuhrt. 

Bei Start der Berechnungssteuerroutine mit dem ange- 
strebten Drosselklappenoffnungsbetrag werden der von dem 
Gaspedal bewirkte Betrag (der Betrag, um den das Gaspedal 
niedergedruckt wird) PDLAi, die Motordrehzahl NE, die 
Gangposition SHEFTP und die Fahrzeuggeschwindigkeit 
SPD, die jeweils von dem Gaspedalsensor 40, dem Fahr- 
zeuggeschwindigkeitssensor 90, dem Gangjpositionssensor 
96 und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 97 erfaBt wur- 
den, eingelesen. Es wird dann Schritt S100 ausgefiihrt, um 
aus einer in dem ROM 50b gespeicherten Karte f 1 einen 
vorlaufigen Drosselklappenoffnungsbetrag tTA auf der 
Grundlage dieser Werte PDLAi, NE, SHIFrP, SPD und an- 
derer. zu berechnen, wie durch den folgenden Ausdruck (1) 
angegeben. 

tTA. — f 1 (PDLAi, NE, SHITP, SPD,. . .) ( 1 ) 

Der vorlaufige Drosselklappenoffnungsbetrag tTA wird 
als ein Drosselklappenoffnungsbetrag definierL der von dem 
von dem Gaspedal bewirkten Betrag PDLAi abhangt. Hier 
stellt der an PDLA angehangte Buchstabe "i" einen in dem 
aktuellen Steuerzyklus erfaBten Wert dar. Auch stellt im 
nachsten Ausdruck (2) "i-1" einen in dem vorausgegange- 
nen Steuerzyklus erfaBten Wen dar. Andere Parameter, wie 
bcispiclswcisc cine Kuhlmittcltcmpcratur THW, konncn zu 
den oben angegebenen Parametem der Karte fl hinzugefugt 
werden. 

Als nachstes wird im Schritt SI 10 eine Anderung 



28 083 A 1 

10 

DLPDLA in dem von dem Gaspedal bewirkten Betrag 
PDLA durch Subtrahieren des in dem vorausgegangenen 
Steuerzyklus erfaBten, von dem Gaspedal bewirkten Betrags 
PDLA(i-l ) von dem in dem aktuellen Steuerzyklus erfaBten, 
5 von dem Gaspedal bewirkten Betrag PDLA gernaB dem fol- 
genden Ausdruck (2) erhalten. 

DLPDLA — PDLAi - PDLA(i- 1 ) (2) 

to Im nachsten Schritt SI 20 wird ein angefordertes Aus- 
gangsdrehmoment TQPDLA, das von dem Fahrer angefor- 
dert wird, aus einer in dem ROM 50b gespeicherten Karte f2 
auf der Grundlage des vorlaufigen Drosselklappenoffnungs- 
be trag 5 tTA, der Motordrehzahl NE, der Gangposition 

15 SHFTP, der Kuhlmitteltemperatur THW und anderer erhal- 
ten, wie durch den folgenden Ausdruck (3) angegeben. 

TQPDLA ^- f2 (tTA, NE, SHFTP, THW,. . .) (3) 

20 Im nachsten Schritt S 1 30 wird aus einer in dem ROM 50b 
gespeicherten Karte f3 ein aktuelles tatsachliches Augangs- 
drehmoment TQWHi auf der Grundlage der von dem Luft- 
stromungsmesser 68 erfaBten AnsaugluftdurchfluBrate GA, 
der Motordrehzahl NE, der Gangposition SHFTP, der Kuhl- 

25 imttellemperalur THW und anderer erhalten, wie durch den 
folgenden Ausdruck (4) angegeben. 

TQWHi «— f3 (NE, GA, SHFTP, THW,. . .) (4) 

30 Im nachsten Schritt S 140 wird aus einer in dem ROM 50b 
erhaltenen Karte f4 eine aktuelle StraBensteigung SLOPi auf 
der Grundlage des tatsachlichen Ausgangsdrehmoments 
TQWHi, der Fahrzeuggeschwindigkeit SPD und einer An- 
derung SPD der Fahrzeuggeschwindigkeit SPD erhalten, 
35 wie durch den folgenden Ausdruck (5) angegeben. 

SLOPi — f4 (TQWHi, ASPD, SPD) (5) 

Im nachsten Schritt S 150 wird ein zum Aufrechterhalten 
40 der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit SPD erforderliches 
Ausgangsdrehmoment als ein station ares erforderliches 
Drehmoment TQR/Li aus einer in dem ROM 50b gespei- 
cherten Karte f5 auf der Grundlage der aktuellen StraBen- 
steigung SLOPi und der Fahrzeuggeschwindigkeit SPD er- 
45 halten, wie durch den folgenden Ausdruck (6) angegeben. 

TQR/Li +- f5 (SLOPi, SPD) (6) 

Im nachsten Schritt SI 60 wird eine zum Bereitstellen des 
50 im Schritt SI 50 erhaltenen stationaren erforderlichen Dreh- 
moments TQR/Li benotigter Drosselklappenoffnungsbetrag 
als ein station arer erforderiicher Drosselklappenoffnungsbe- 
trag TAR/Li erhalten. Insbesondere wird der aktuelle statio- 
nare erforderliche Drosselklappenoffnungsbetrag TAR/Li 
55 aus einer in dem ROM 50b gespeicherten Karte f6 auf der 
Grundlage des stationaren erforderlichen Drehrnoments 
TQR/Ii, der Motordrehzahl NE, der Gangposition SHFTP, 
der Ventilsteuerung VT und anderer erhalten, wie durch den 
folgenden Ausdruck (7) angegeben. 

60 

TAR/Li — f6 (TQR/Li, NE, SHFTP, VT, . . .) (7) 

Als nachstes unter Bezugnahme auf Fig. 3B wird Schritt 
S 170 ausgefiihrt, um zu bestimmen, ob ein in dem RAM 50c 
65 gesctztes stationarcs Anfordcrungsflag "EIN" ist. Dieses 
Stationarzustands-Anforderungsflag befindet sich in dem 
"EW-Zustand, wenn der Fahrer einen stationaren Laufzu- 
stand des Fahrzeugs anfordert oder wunscht 
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Falls Schritt SI 70 bestimmt, daB der stationare Laufcu- 
.siand von dem Fahrer nicht gewiinscht wird, namlich falls 
das Stationarzustands-Anforderungsflag "AUS" (im Schritt 
SI 70 "NETN") ist. wird Schritt SI 80 ausgefuhrt uni zu be- 
stimmen, ob das in dem vorausgegangenen Steuerzyklus er- 
haltene tatsachliche Ausgangsdrehmoment TQWH(i-l) eine 
Bedingung erfullt, die durch den Ausdruck (8) wie folgt dar- 
gestellt wird: 

TQR7L(i-l) + Kl > TQWH(i-l) TQR/L(i-1) - Kl (8) 

wobei Kl ein positiver Korrekturwert ist und "TQR/L(i-l) n 
das in dem vorausgegangenen Steuerzyklus erhaltene statio- 
nare erforderliche Drehmoment ist. Mit dem oben angege- 
benen Ausdruck (8) wird bestimmt, ob das tatsachliche Aus- 
gangsdrehmoment TQWH(i-l) im wesentlichen dem statio- 
naren erforderlichen Drehmoment TQR/L(i-1) entspricht, 
um auf dicsc Wcisc zu bestimmen, ob dcr Fahrzustand dcs 
Motors im vorausgegangenen Steuerzyklus kein beschleuni- 
gender Zustand oder abbremsender Zustand war. 

Falls der oben angegebene Ausdruck (8) nicht erfullt ist 
(im Schritt SI 80 wird "NETN" erhalten), falls namlich der 
Motor im vorausgegangenen Steuerzyklus beschleunigte 
oder abbremste, wird Schritt SI 90 durchgefuhrt, um zu be- 
slinunen, ob der Absolulwert IDLPDLAl der Anderung 
DLPDLA in dem im Schritt SI 10 erhaltenen, von dem Gas- 
pedal bewirkten Betrag PDLA groBer oder gleich einem 
Kriteriumswert K2 (>0) oder nicht ist. Es wird namlich be- 
stimmt, ob der Fahrer die Position des Gaspedals 38 groB- 
tenteils geandert hat. 

Falls IDLPDLAl groBer oder gleich K2 ist (im Schritt 
SI 90 "JA"), wird Schritt S200 ausgefuhrt, um zu bestim- 
men, ob die Beziehung zwischen deui stationaren erforderli- 
chen Drehmoment TQR/Li und dem angeforderten Aus- 
gangsdrehmoment TQPDLA folgenden Ausdruck (9) er- 35 
fiillt. 

ITQR/Li - TQPDLAI < K3 (9) 

Hier ist der Kriteriumswert K3 (>0) ein derart kleiner 40 
Wert, daB angegeben wird, ob das stationare erforderliche 
Drehmoment TQR/Li und das angeforderte Ausgangsdreh- 
moment TQPDLA ausreichend nahe beieinander liegen. 
Falls der obige Ausdruck (9) erfullt ist, kann bestimmt wer- 
den, daB das stationare erforderliche Drehmoment TQR/Li 45 
und das angeforderte Ausgangsdrehmoment TQPDLA aus- 
reichend nahe beieinander liegen. 

Falls der oben angegebene Ausdruck (9) erfullt ist (in 
Schritt S200 wird "JA" erhalten), wird Schritt S210 ausge- 
fuhrt, um das Stationarzustands-Anforderungsflag auf 50 bewirkten Betrags PDLA erhalten, wie durch den folgenden 
"EIN" zu setzen. Somit warden in den oben beschriebenen 
Schritten Si 80, SI 90 und S200 Beurteilungen durchgefuhrt, 
um zu bestimmen, ob von dem Fahrer ein station arer Lauf- 
zustand gewiinscht wird. 

Falls von dem Fahrer ein stationarer Laufzustand ge- 55 
wunscht oder angefordert wird, wird Schritt. S220 durchge- 
fuhrt, um den in Schritt S160 erhaltenen aktuellen stationa- 
ren angeforderten Drosselklappenoffnungsbetrag TAR/Li 
als einen angestreben Drosselklappenoffnungsbetrag ttTAi 
des aktuellen Steuerzyklus zu setzen. Auf diese Weise wird 
der aktuelle Zyklus der Berechnungssteuerroutine fur den 
angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag beendet, und 
eine Hauptroutine, einschheBlich einer Kraftstoffeinspritz- 
operation und anderer, wird durchgefiihrt. 

Da das Stationarzustands-Anfordcrungsflag in dem nach- 65 ttTAi <— ttTA(i-l) + (tTA 
sten Steuerzyklus auf "EIN" gesetzt ist (in Schriu S 170 wird 

"JA" erhalten), geht der SteuerfluB zu Schritt S200 weiter, Dann wird Schritt S270 ausgefuhrt, um zu bestimmen, ob 

um zu bestimmen, ob der oben angegebene Ausdruck (9) er- die Beziehung zwischen dem vorlaufigen Drosselklappen- 



fullt ist. 

Solange das angeforderte Ausgangsdrehmoment 
TQPDLA ausreichend nahe an dem stationaren angeforder- 
ten Drehmoment liegt (im Schritt S200 wird "JA" erhalten), 
5 wird das Stationarzustands-Anforderungsflag im Schritt 
S210 in dem "EIN"-Zusiand gehalten. Im Schritt S220 wird 
deshalb der im Schritt Si 60 in den aktuellen Fahrzustanden 
erhaltene stationare erforderliche Drosselklappenoffnungs- 
betrag TAR/Li als angestrebter Drosselklappenoffnungsbe- 
10 trag ttTAi verwendet. 

In dem Fall, daB der oben angegebene Ausdruck (8) er- 
fullt ist ("JA" im Schritt SI 80), ohne da6 in dem vorausge- 
gangenen Steuerzyklus eine Beschleunigung oder Abbrern- 
sung auftritt, wenn das Stationarzustands-Anforderungsflag 
15 auf "AUS" gesetzt ist ("NEIN" im Schritt SI 70), geht der 
SteuerfluB zu Schritt S230 von Fig. 3C weiter. Falls der von 
dem Gaspedal bewirkte Betrag keine groBe Anderung er- 
fahrt und IDLPDLAl klcincr ist als K2 ("NEIN" im Schritt 
SI 90), geht der SteuerfluB auch zu Schritt S230 von Fig. 3C 
20 weiter. 

Im Schritt S230 wird bestimmt, ob das Stationarzustands- 
Anforderungsflag auf "AUS" gesetzt ist. Da das Stationarzu- 
stands-Anforderungsflag in diesem Fall auf "AUS" gesetzt 
ist ("JA" im Schritt S230), was bedeutet, daB der Fahrer kei- 
25 nen stationaren Laufzustand des Fahrzeugs wunscht oder 
verlangt, wird Schritt S240 ausgefuhrt, um den in Schritt 
SI 00 erhaltenen vorlaufigen Drosselklappen6n°nungsbetrag 
tTA als einen angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag 
ttTAi des aktuellen Steuerzyklus zu setzen. Nach der Aus- 
30 funning von Schritt S240 wird die Berechnungssteuerrou- 
tine fur den angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag 
einmal beendet, und die Hauptroutine, einschheBlich der 
Kraftstoffeinspritzoperation und anderer, wird ausgefuhrt. 
Wenn das angeforderte Ausgangsdrehmoment TQPDLA 
35 von dem erforderlichen Drehmoment TQR/Li abweicht, 
wahrend das Stationarzustands-Anforderungsflag auf "EIN" 
gesetzt ist ("NEIN" im Schritt S200), falls namlich eine von 
dem Fahrer durchgefiihrte beschleunigende oder abbrem- 
sende Aktion anzeigt, daB der stationare Laufzustand nicht 
langer gewiinscht wird, geht der SteuerfluB zu Schritt S230 
von Fig. 3C weiter. 

Da Schritt S230 bestimmt, daB das Stationarzustands-An- 
forderungsflag in diesem Fall auf "EIN" gesetzt ist (in 
Schritt S230 wird "NEIN" erhalten), wird dann Schritt S250 
ausgefuhrt, um die Zeitkonstante NSM fur die Berechnung 
des gewichteten Mittels (Berechnung eines gewichteten 
Mittelwerts) zu erhalten. Die Zeitkonstante NSM wird aus 
einer in dem ROM 50b gespeicherten Karte f7 auf der 
Grundlage der Anderung DLPDLA des von dem Gaspedal 
bewirkten Betrags PDLA i * 
Ausdruck (10) angegeben. 

- a (DLPDLA) 



NSM* 



(10) 



Unter Verwendung der auf obige Weise erhaltenen Zeit- 
konstante NSM wird im Schritt S260 ein angestrebter Dros- 
selklappenoffnungsbetrag ttTAi des aktuellen Steuerzyklus 
auf der Grundlage des angestrebten Drosselklappenoff- 
nungsbetrags ttTA(i-l) in dem vorausgegangenen Steuerzy- 
60 klus und dem in Schritt SI 00 erhaltenen vorlaufigen Dros- 
selklappenoffnungsbetrag tTA durch Berechnung des ge- 
wichteten Mittels erhalten, wie durch den folgenden Aus- 
druck (11) angegeben. 

-ttTA(i-l))/NSM (11) 
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offnungsbetrag iTA und dem angestrebten Drosselklappen- 
offnungsbetrag ttTAi folgcnden Ausdruck (12) erfullu 

ItiTAi - r.TAl < K4 (12) 

Hier ist der Kriteriumswert K4 (>0) ein derart kleiner 
Wert, daB er angibt, da6 der vorlaufige Drosselklappenoff- 
nungsbetrag tTA und der angestrebte Drosselklappenoff- 
nungsbetrag tlTAi ausreichend nahe beieinander liegen, 
d. h. einc Differenz zwischcn tTA und ttTAi ist ausreicbL^d 
klein. Falls der oben angegebene Ausdruck (12) erfullt isi, 
wird bestimmt, daB der vorlaufige Drosselklappenoffnungs- 
betrag tTA und der angestrebte Drosselklappenoffnungsbe- 
trag ttTAi ausreichend nahe beieinander liegen. 

Falls der vorlaufige Drosselklappenoffnungsbetrag tTA 
und der angestrebte Drosselklappenoffnungsbetrag ttTAi 
nicht ausreichend nahe beieinander liegen, d. h. eine Diffe- 
renz zwischcn tTA und ttTAi nicht ausreichend rcduzicrt ist 
("NEIN" in Schritt S270), ist der aktuelle Zyklus der Rou- 
tine beendet, und die Hauptroutine, einschlieBlich der Kraft- 
stoffeinspritzoperation und anderer, wird ausgefuhrt 

Wenn das Stationarzustands-Anforderungsflag auf "EIN" 
("JA" in Schritt S 170) gesetzt ist und der Fahrer das Gaspe- 
dal 38 zur Beschleunigung oder Abbremsung des Fahrzeugs 
belatigl ("NEIN" in Schritt S200), nabert sich der ange- 
strebte Drosselklappenoffnungsbetrag ttTAi durch wieder- 
holte Berechnung des oben angegebenen Ausdrucks (11) 
allmahlich dem vorlaufigen Drosselldappenoffhungsbetrag 
tTA an. 

Falls der oben angegebene Ausdruck (12) erfullt ist ("JA" 
in Schritt S270), wird das Stationarzustands-Anforderungs- 
flag im Schritt S280 auf "AUS" gesetzt, und der aktuelle Zy- 
klus der Routine wird beendet, worauf die Hauptroutine 
folgt, einschlieBlich der Kraftstoffeinspritzoperation und an- 
derer. 

Die ESE 50 steuert den Drosselklappenmotor 34 auf- 
grund des wie oben beschrieben bestimmten angestrebten 
Drosselklappenoffnungsbetrags ttTAi an, so daB der von 
dem Drosselklappensensor 36 erfaBte Drosselklappenoff- 
nungsbetrag TA dem angestrebten Drosselklappenoffnungs- 
betrag ttTAi entspricht. 

Ein Beispiel einer Steuerung gemafi der Berechnungs- 
steuerroutine fur den angestrebten Drosselklappenoffnungs- 
betrag, wie sie oben beschrieben ist, ist in den Zeitdiagram- 
men der Fig. 4A - 4D und Fig. 5 A - 5D dargestellL 

Es sei angenommen, daB der Fahrer das Gaspedal 38 zu 
einemf Zeitpunkt tO niederdruckt, um das Kraftfahrzeug, das 
sich in einem stationaren Laufzustand befunden hat, zu be- 
schleunigen. Da der von dem Gaspedal bewirkte Betrag 
PDLA zu diesem Zeitpunkt schnell ansteigt, steigt auch der 
im Schritt S100 erhaltene vorlaufige DrosselklappenofF- 
nungsbetrag tTA schnell an, wie in Fig. 4B gezeigL Gleich- 
zeitig andert sich der in dem ProzeB der Schritte SI 30 - 
SI 60 erhaltene station are erforderliche Drosselklappenoff- 
nungsbetrag TAR/L allmahlich, d. h. er nimmt in diesem 
Fall zu, wie in Fig. 4B gezeigt, und zwar aufgrund des An- 
stiegs der Fahrzeuggeschwindigkeit SPD und der Motor- 
drehzahl NE, einem Anstieg der AnsaugluftdurchfluBrate 
GA, Anderungen der Gangposition SHFTP und Ventilsteue- 
rung VS und anderer Faktoren. 

Mit dem schnellen Anstieg des vorlaufigen Drosselklap- 
penoffnungsbetrags tTA ist die Beziehung des oben angege- 
benen Ausdrucks (9) in Schritt S200 nicht langer erfullt (in 
Schritt S200 wird "NEIN" erhalten). Da das Stationarzu- 
stands-Anfordcrungsflag zum Zeitpunkt tO immcr noch auf 
"EIN" gesetzt ist ("NEIN" in Schritt S230), werden die 
Schritte S250 - S270 ausgefuhrL Falls der vorlaufige Dros- 
selklappenoffnungsbetrag tTA zu diesem Zeitpunkt bereits 



nahe an dem angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag 
ttTAi licgi (im Schritt S270 wird "JA" erhalten), wird das 
Stauonarzustands-Anforderungsflag im Schritt S280 auf 
"AUS" gesetzt. 

5 In den nachsten und darauffolgenden Steuerzyklen wird 
deshalb im Schritt S230 eine zustimmende Entscheidung 
"JA" erhalten, und der vorlaufige Drosselklappenoffnungs- 
betrag tTA wird im Schritt S240 auf den angestrebten Dros- 
selklappenoffnungsbetrag ttTAi gesetzt, Somit steigt der an- 

10 gestrebte Drosselklappenoffnungsbetrag ttTAi gemaB dem 
von dem Gaspedal bewirkten Betrag PDLA schnell an, wie 
in Fig. 4C gezeigt. 

Zu und nach einem Zeitpunkt tl steigt die Fahrzeugge- 
schwindigkeit SPD weiterhin an, wahrend der Fahrer das 

15 Gaspedal 38 niedergedruckt halt. 

Zu einem Zeitpunkt t2, an dem die Fahrzeuggeschwindig- 
keit SPD beinahe ein Sollniveau erreicht, gestattet der Fah- 
rer, daB das Gaspedal 38 in einem groBcn Grad zuruckkchrt, 
um einen weiteren Anstieg der Fahrzeuggeschwindigkeit 

20 SPD zu verhindern. Zu diesem Zeitpunkt t2 ex is lien zwi- 
schen dem stationaren erforderlichen Drehmoment. TQR/L 
und dem tatsachlichen Ausgangsdrehmoment TQWH in 
dem vorausgegangenen Steuerzyklus aufgrund eines schnel- 
len Anstiegs des tatsachlichen Ausgangsdrehnioments 

25 TQWH ("NEIN" im Schritt SI 80) eine groBe Differenz. 
Zum Zeitpunkt t2 wird die Anderung DLPDLA des von dem 
Gaspedal bewirkten Betrags PDLA groB, wie in Fig. 4B ge- 
zeigt. ("JA" im Schritt S190). Als Ergebnis einer weiteren 
Ruckkehr des Gaspedals 38 oder des Reduzierens des von 

30 dem Gaspedal bewirkten Betrags PDLA zum Stabilisieren 
der Fahrzeuggeschwindigkeit SPD nahert sich das auf der 
Grundlage des vorlaufigen Drosselklappenoffnungsbetrags 
tTA berechnete angeforderte Ausgangsdrehmoment 
TQPDLA dem stationaren erforderlichen Drehmoment 

35 TQR/L ("JA" im Schritt S200). Als Ergebnis wird Schritt 
S210 ausgefuhrt, so daB das Station arzustands-Anforde- 
rungsflag auf "ELN" gesetzt wird. 

Wie in Fig. 4C gezeigt, ist der angestrebte Drosselklap- 
penoffnungsbetrag ttTA deshalb bis zum Erreichen des Zeit- 

40 punkts t2 auf den vorlaufigen Drosselklappenoffnungsbe- 
trag tTA (Schritt S240) gesetzt, und der Drosselklappenoff- 
nungsbetrag wird in Abhangigkeit von dem von dem Gaspe- 
dal bewirkten Betrag PDLA gesteuert. Ab dem Zeitpunkt t2 
jedoch ist der stationare erforderliche Drosselklappenoff- 

45 nungsbetrag TAR/L auf den angestrebten Drosselklappen- 
offnungsbetrag ttTA gesetzt (Schritt S220). 

Zum Zeitpunkt tlO laBt der Fahrer das Gaspedal 38 zu- 
riickkehren oder gibt es frei, um die Fahrzeuggeschwindig- 
keit des Kraftfahrzeugs zu reduzieren, wie in Fig. 5 A - 5D 

50 gezeigL Zu diesem Zeitpunkt wird der von dem Gaspedal 
bewirkte Betrag PDLA schnell reduziert, und deshalb fallt 
auch der im Schritt S100 erhaltene vorlaufige Drosselklap- 
penoffnungsbetrag tTA schnell, wie in Fig. 5B gezeigL 
Gleichzeitig wird der in dem ProzeB der Schritte S13O-S160 

55 erhaltene stationare erforderliche Drosselldappenoffnungs- 
betrag TAR/L allmahlich reduziert, wie in Fig. 5B gezeigt, 
und zwar aufgrund von Reduktionen der Fahrzeugge- 
schwindigkeit SPD und der Motordrehzahl NE, einer Re- 
duktion der AnsaugluftdurchfluBrate CjA, Anderungen der 

60 Gangposition SHFTP und der Ventilsteuerung VS und ande- 
ren Faktoren. 

Mit der schnellen Reduzierung des vorlaufigen Drossel- 
klappenoffnungsbetrags tTA ist die Beziehung des oben an- 
gegebenen Ausdrucks (9) nicht langer erfullt (im Schritt 
65 S200 wird "NEIN" erhalten). Das Stationarzustands-Anfor- 
derungsflag ist zu diesem Zeitpunkt tlO auf "EIN" gesetzt 
("NEIN" im Schritt S230), und deshalb werden die Schritte 
S250 bis S270 ausgefuhrt. Da der vorlaufige Drosselklap- 
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penoffnungsbetrag tTA undder angestrebte Drosselklappen- 
offnungsbetrag trTAi sich zu dicseni Zeitpunkt stark vonein- 
ander unterscheiden ("NEIN" in Schritt S270), wird Schritt 
S280 nichl ausgefiihrt. Das Stationarcustands-Anforde- 
rungsflag ist namlich nicht unniiuelbar auf "ADS" gesetzt. 

Bei der obigen Anordnung wird der angestrebte Drossel- 
klappenoffnungsbetrag ttTAi durch wiederholtes Ausfuhren 
von Schritt S260 zum Aktualisieren von ttTAi gemaB dem 
oben angegebenen Ausdruck (11) allmahlich reduziert, bis 
der angestrebte Drosselklappenoffnungsbetrag ttTAi sich 
dem voriaufigen Drosselklappenoffnungsbetrag tTA ausrei- 
chend annahert. In der Zwischenzek ist der oben angege- 
bene Ausdruck (12) eine zeitlang nicht erfiillt ("NEIN" in 
Schritt S270). 

Somit wird das Stationarzustands-Anforderungsflag im 
"EIN"-Zustand gehalten. 

Wenn sich der angestrebte Drosselklappenoffnungsbetrag 
ttTAi dem voriaufigen Drosselklappenoffnungsbetrag tTA 
ausreichend annahert (Zeitpunkt til), und der oben angege- 
bene Ausdruck (12) erfiillt ist ("JA" im Schritt S270), wird 
das Stationarzustands-Anforderungsflag im Schritt S280 auf 
"AUS" gesetzt. 

In den nachsten und darauf folgenden Steuerzyklen wird 
deshalb im Schritt S230 eine bestatigende Entscheidung 
"JA" erhalten, und der vorlaufige Drosselklappenoffnungs- 
betrag tTA wird im Schritt S240 auf den arigestrebten Dros- 
selklappenoffnungsbetrag ttTAi gesetzt Der Drosselklap- 
penoffnungsbetrag ttTAi entspricht foiglich, nachdem der 
Zeitpunkt til erreicht ist, dem von dem Gaspedal bewirkten 
Betrag PDLA. 

Bei und nach dem Zeitpunkt til fallt die Fahrzeugge- 
schwindigkeit SPD weiter ab, wahrend der Fahrer das Gas- 
pedal zuriickgeholt halt. 

Zum Zeitpunkt tl2, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 
SPD fastein gewunschtes Niveau erreicht, driickt der Fahrer 
das Gaspedal 38 zu einem groBeren Grad nieder als wahrend 
des stationaren Laufzustands, urn eine weitere Reduktion 
der Fahrzeuggeschwindigkeit SPD zu verhindern. Zu die- 
sem Zeitpunkt tl2 existiert zwischen dem stationaren erfor- 
derlichen Drehmoment TQR/L und dem tatsachlichen Aus- 
gangsdrehmoment TQWH in dem vorausgegangenen Steu- 
erzyklus aufgrund einer schnellen Reduktion des tatsachli- 
chen Drehmoments TQWH eine groBe Differenz ("NEIN" 
in Schritt SI 80). Zum Zeitpunkt tl2 wird die Anderunge 
DLPDLA des von dem Gaspedal bewirkten Betrags PDLA 
groB, wie in Fig. 5B gezeigt. ("JA" in Schritt SI 90). Infolge 
eines weiteren Anstiegs des von dem Gaspedal bewirkten 
Betrags PDLA, um die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD zu 
stabilisieren, nahert sich das auf der Grundlage des voriaufi- 
gen Drosselklappenoffnungsbetrags tTA berechnete Aus- 
gangsdrehmoment TQPDLA dem stationaren erforderlichen 
Drehmoment. TQR/L ("JA" im Schritt S200). Infolgedessen 
wird Schritt S210 ausgefiihrt, so daB das Stationarzustands- 
Anforderungsflag auf "EIN" gesetzt wird. 

Wie in Fig. 5C gezeigt, wird der angestrebte Drosselklap- 
penoffnungsbetrag ttTA deshalb bis zumErreichen des Zeit- 
punkts tl2 auf den voriaufigen Drosselklappenoffnungsbe- 
trag tTA gesetzt (Schritt S240), und der Drosselklappenoff- 
nungsbetrag wird in Abhangigkeit von dem von dem Gaspe- 
dal bewirkten Betrag PDLA ges teuert, wie in Fig. 5C ge- 
zeigt. Ab dem Zeitpunkt tl2 jedoch wird der stationare er- 
forderliche Drosselklappenoffnungsbetrag TAR/L auf den 
angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag ttTA gesetzt 
(Schritt S220). 

In der crstcn Ausfuhrungsform, wie oben bcschricbcn, 
entsprechen die Fahrzeuggeschwindigkeit SPD und die 
StraBensteigung SLOP, auf der das Kraftfahrzeug fahrt, den 
Laufzustanden des Antriebsmechanismus, und der Kraft- 



fahrzeuggeschwindigkeitssensor 97 und Schritt SI 40 wir- 
ken wie ein Detektor zum Erfassen der Laufzustande des 
Antriebsmechanismus. 

AuBerdem wirkt. Schritt S 1 50 wie ein Rechner fur das sta- 
5 tionare erforderliche Drehmoment, und die Schritte Si 80, 
SI 90 und S200 wirken dahingehend, daB sie eine Operation 
erfassen, die zu dem stationaren Laufzustand des Antriebs- 
mechanismus fiihru wahrend die Schritte SI 60 und S220 da- 
hingehend wirken, die DrosselklappenGffnung in einem sta- 
10 tionaren Laufmodus zu steuem. 

AuBerdem wirkt Schritt S200 dahingehend, In einem 
nicht stationaren Laufmodus zu einer Drosselklappensteue- 
rung umzuschalten, und Schritte S230 bis S280 wirken da- 
hingehend, einen angestrebten Drosselklappenoffnungsbe- 

15 trag zu aktualisieren. 

Die erste Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung, 
wie sie oben beschrieben ist, stellt vorteilhafte Effekte be- 
rcit, wic sic untcn bcschricbcn werden. 

(1) Wenn im Schritt SI 80 eine negative Entscheidung 

20 "NEIN" erhalten wird, wird im Schritt SI 90 eine bestati- 
gende Entscheidung "JA" und im Schritt S200 eine bestati- 
gende Entscheidung "JA" erhalten und von einer am Motor 
4 durchgefuhrten Operation kann bestimmt werden, daB sie 
eine Anforderung Oder Nachfrage nach einem stationaren 

25 Laufzustand des Krafliahrzeugs ist. Falls die Anforderung 
nach einem stationaren Laufzustand erkannt wird, wird der 
angestrebte DrosselUappenoffnungsbetrag ttTA im Schritt 
S220 so gesetzt, daB er das berechnete stationare erforderli- 
che Drehmoment TQR/L bereitstellt, so daB das Kraftfahr- 

30 zeug in einen stationaren Laufmodus gebracht wird, anstatt 
den angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag ttTA in Ab- 
hangigkeit von dem von dem Gaspedal bewirkten Betrag 
PDLA zu setzen (Schritt S240). 

Wenn der Motor 4 so betrieben wird, daB das Krartfahr- 

35 zeug in den stationaren Laufzustand ubergeht, hangt der an- 
gestrebte Drosselklappenoffnungsbetrag ttTA nicht direkt 
von dem von dem Gaspedal bewirkten Betrag PDLA ab, 
sondern der Drosselklappenoffnungsbetrag wird so gesteu- 
ert, daB er das stationare angeforderte Drehmoment TQR/L 

40 bereitstellt. Wenn die Steuerung (ESE) eine Gaspedaiopera- 
tion durch den Fahrer als eine Absicht oder Nachfrage be- 
stimmt, das Fahrzeug in einen stationaren Laufzustand iiber- 
gehen zu lassen, wird der angestrebte Drosselklappenoff- 
nungsbetrag ttTA dementsprechend unabhangig von dem 

45 von dem Gaspedal bewirkten Betrag PDLA gesetzt, und der 
Drosselklappenoffnungsbetrag wird so gesteuert, daB er das 
stationare erforderliche Drehmoment TQR/L bereitstellt. 
Somit andert sich der Drosselklappenoffnungsbetrag nicht 
langer schnell in Abhangigkeit von dem von dem Gaspedal 

50 bewirkten Betrag PDLA. 

Bei der obigen Anordnung verandert sich der Fahrmodus 
des Kraftfahrzeugs unmittelbar zu einem gewiinschten sta- 
tionaren Fahrmodus, und eine etwaige Gaspedaloperatioh 
wird nicht durch den Drosselklappenoffnungsbetrag wider- 

55 gespiegelt, wodurch die Notwendigkeit fur den Fahrer ent- 
fallt, das Gaspedal wiederholt zu betatigen. Bei einem her- 
kommlichen Steuerverfahren muB der Fahrer iiber einen re- 
lativ langen Zeitraum hinweg das Gaspedal betatigen oder 
die Gaspedalposition verandern, so daB die Fahrzeugge- 

60 schwindigkeit bei einem gewiinschten Niveau konvergiert, 
wie durch die gestrichelten Linien in Fig. 4A bis 4C darge- 
stellt. In der dargestellten Ausfuhrungsform andererseits 
kann der angestrebte Drosselklappenoffnungsbetrag ttTA 
unmittelbar auf einen Wert gesetzt werden, der einem fur ei- 

65 ncn stationaren Laufzustand erforderlichen Ausgangsdrch- 
moment entspricht (stationares erforderliches Drehmoment 
TQR/L), und die Fahrzeuggeschwindigkeit kann unmittel- 
bar stabilisiert werden, so daB das Kraftfahrzeug in einen 
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stationaren Laufmodus eintritt. Zudem werden die BetSti- 
gungcn des Gaspedals 38 durch den Fahrer nur indirekt 
durch den angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag ttTA 
widergespiegelt. Dadurch entfallt fur den Fahrer die Not- 
wendigkeit, das Gaspedal wiederholt zu betaligen, wodurch 5 
ein verbessertes Fahrverhalten sichergestellt wird. 

(2) Insbesondere wird das Vorliegen einer Anforderung 
oder Nachfrage nach einem stationaren Laufzustand auf- 
grund der Tatsachen beurteilt, da6 zwischen dem tatsachli- 
chen Ausgangsdrehmomeni TQWH und dem stationaren er- 1C 
forderlichen Drehmoment TQR/L an einem Punkt unmittel- 
bar vor dem aktuellen Zyklus eine groBe Differenz existierte 
("NEIN" im Schritt S180), so daB die Anderung DLPDLA 
des durch das Gaspedal bewirkten Betrags PDLA groBer ist 
als ein bestimniter Wert ("JA" im Schritt S 190) und daB eine 15 
Differenz zwischen dem angeforderten Ausgangsdreh mo- 
ment TQPDLA und dem stationaren erforderlichen Dreh- 
momcnt TQR/L ausrcichcnd rcduzicrt ist ("JA" im Schritt 
S200). 

Indem die Beurteilung auf die obige Weise durchgefiihrt 20 
wird, kann eine Betatigung, um in den stationaren Laufzu- 
stand uberzugehen, mit hbherer Genauigkeit erfaBt werden, 
was eine genauere Steuerung gestattet. 

(3) Wenn eine Differenz zwischen dem angeforderten 
Ausgangsdrehmomeni TQPDLA und dem stationaren erfor- 25 
derlichen Drehmoment TQR/L groBer als ein bestimrater 
Wert wird ("NEIN M im Schritt S200), bestimmt die Steue- 
rung (ESE), daB der stationare Laufzustand beendet ist 
Falls der stationare Laufzustand auf diese Weise beendet ist, 
wird das Fahrzeug in einen nicht stationaren Laufmodus ge- 30 
bracht, indem der angestrebte Drosselklappenoffnungsbe- 
trag ttTA in Abhangigkeit von dem von dem Gaspedal be- 
wirkten Betrag PDLA gesetzt wird (S240). 

Der Fahrer kann auf obige Weise das Gaspedal betatigen, 
um das Kraftfahrzeug einen stationaren Laufmodus verlas- 35 
sen zu lassen, um auf diese Weise das Kraftfahrzeug mitho- 
hem Ansprechverhalten zu beschleunigen oder abzubrem- 
sen. Dies ermoglicht es, wahrend dem Beschleunigen oder 
Abbremsen des Kraftfahrzeugs ein gutes Fahrverhalten bei- 
zubehalten. 40 

(4) Wenn das Kraftfahrzeug einen stationaren Laufmodus 
verlafit, wird der angestrebte Drosselklappenoffnungsbetrag 
ttTA allmahlich von dem Betrag, auf den der stationare er- 
forderliche Drosselklappenoffnungsbetrag TAR/L gesetzt 
worden ist, um das stationare erforderliche Drehmoment 45 
TQR/L bereitzustellen, zu dem Betrag geandert, der von 
dem von dem Gaspedal bewirkten Betrag PDLA abhangt 
oder mit ihm variiert (S230-S280). Dies ermoglicht es, 
StoBe aufgrund von Schwankungen beim Ausgangsdrehmo- 
ment beim Schalten der Steuerung zu unterdrucken, wo- 50 
durch ein weiter verbessertes Fahrverhalten sichergestellt 
wird. 

Bei der dargestellten Ausfuhrungsform wird das Vorlie- 
gen einer Anforderung oder Nachfrage nach einem stationa- 
ren Laufzustand durch einen Fahrer aufgrund der Tats ache 55 
beurteilt, daB sich das Kraftfahrzeug in dem vorausgegange- 
nen Steuerzyklus in einem beschleunigenden oder abbrem- 
senden Zustand befunden hat ("NEIN" im Schritt S 180), daB 
die Anderung DLPDLA des durch das Gaspedal bewirkten 
Betrags PDLA groBer ist als der Kriteriumswert K2 ("JA" 60 
im Schritt SI 90) und daB das angeforderte Ausgangsdreh- 
moment TQPDLA ausreichend nahe bei dem stationaren er- 
forderlichen Drehmoment TQR/Li liegt ("JA" im Schritt 
S200). Die obige Beurteilung kann selbst dann durchgefiihrt 
werden, wenn allc diese drci Bcdingungcn nicht crfullt sind, 65 
beispielsweise durch Auslassen der Feststellung von Schritt 
S180 und indem nur die Feststellung von Schritt S190 und 
Schritt S200 durchgefuhrt werden. AuBerdem kann das Vot- 
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liegen einer Anforderung nach einem stationaren Laufzu- 
stand beurteilt werden, indem nur Schritl SI 80 und Schritt 
S200 durchgefuhrt werden oder indem nur Schritt S200 
durchgefuhrt wird. 

In der dargestellten Ausfuhrungsform ist die Steuerung 
(ESE 50) als ein programmierter Allzweckrechner imple- 
mentiert. Der Fachmann versteht, daB die Steuerung unter 
Verwendung einer einzeinen speziellen integrieiten Schal- 
tung (z. B. ASIC) mit einem Haupt- oder Zentralprozessor- 
.abschnitt fur die Gesamtsteuerung auf Systemebene und ge- 
irennte Abschnitte zum Durchfiihren verschiedener unter- 
schiedlicher spezifischer Berechnungen, Funktionen und an- 
derer Prozesse unter der Steuerung des Zentralprozessorab- 
schnitts aufweisen kann. Die Steuerung kann auch aus meh- 
reren separaten spezihschen oder programmierbaren inte- 
grierten oder anderen elektronischen Schaltungen oder Bau- 
elernenten bestehen (z. B. festverdrahtete elektronische oder 
Logikschaltungcn, wic beispielsweise Schaltungen mit dis- 
kreten Elementen oder program mierb are Logikbauele- 
mente, wie beispielsweise PLDs. PLAs, PALs oder derglei- 
chen). Die Steuerung kann unter Verwendung eines geeigne- 
ten programmierten Allzweckrechners implementiert wer- 
den, z. B. eines Mikroprozessors, einer Mikrosteuerung 
oder einem anderen Prozessorbauelement (CPU oderMPU), 
entweder alleine oder in Verbindung mit einem oder mehre- 
ren peripheren (z. B. integrierten Schaltungs-) Daten- und 
Signalverarbeitungsbauelementen. Im allgemeinen kann als 
Steuerung jedes Bauelement oder jede Baugruppe aus Bau- 
elementen verwendet werden, an der ein endlicher Automat 
wirken kann, der in der Lage ist, die in Fig, 3A-3C gezeig- 
ten FluBdiagramme zu implementieren. Fiir ein Maximum 
an Daten-/Signalverarbeitungskapazitat und Geschwindig- 
keit kann eine Architektur mit verteilter Verarbeitung ver- 
wendet werden. 

Die Erfindung ist zwar unter Bezugnahme auf ihre bevor- 
zugten Ausfuhrungsformen beschrieben worden, doch ver- 
steht sich, daB die vorliegende Erfindung nicht auf die offen- 
barten Ausfuhrungsformen oder Konstruktionen beschrankt 
ist. Im Gegenteil soli die vorliegende Erfindung verschie- 
dene Modifikationen und gleichwertige Anordnungen ab- 
decken. Wenngleich die verschiedenen Elemente der offen- 
barten Erfindung in verschiedenen Kombinationen und 
Konfigurationen gezeigt sind, die beispielhaft sind, so liegen 
auBerdem andere Kombinationen und Konfigurationen, ein- 
schlieBUch mehr oder weniger Ausfuhrungsformen oder nur 
eine einzelne Ausfuhrungsform, ebenfalls innerhalb des 
Geistes und Schutzbereichs der vorliegenden Erfindung. 

Paten tan spruche 

1. Drosselklappensteuerungsvorrichmng eines Ver- 
brennungsmotors, die eine Drosselklappe des Motors 
steuert, so daB ein Drosselklappenoffnungsbetrag ei- 
nem angestrebten Drosselklappenoffnungsbetrag ent- 
spricht, der von einem von einem Gaspedal bewirkten 
Betrag abhangt, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Vorrichtung folgendes umfaBt: 

ein Steuersystem (50), das die Drosselklappe (32) so 
steuert, daB ein Ausgangsdrehmoment des Motors (4) 
einem zum Realisieren eines stationaren Betriebszu- 
stands berechneten stationaren erforderlichen Drehmo- 
ment entspricht, wenn ein an den Motor angekoppeltes 
Gaspedal so betatigt wird, um den Motor (4) in einen 
stationaren Betriebszustand zu bringen. 

2. Drossclklappcnstcucrungsvorrichtung eines Vcr- 
brennungsmotors, die eine Drosselklappe steuert, so 
daB ein Drosselklappenoffnungsbetrag einem ange- 
strebten Drosselklappenoffnungsbetrag entspricht, der 



BNSDOCID: <DE 10026083A1J_> 



DE 100 28 083 A 1 

19 



von einem von einem Gaspedal bewirkten Betrag des 
Gaspedals abhangt, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Vorrichrung folgendes umfaBt; 

ein Amriebsmechanismuslaufzustandserfassungsniitlel 
(97, S140) zum Erfassen von Laufzustanden eines An- 5 
triebsmechanismus, der von dem Motor angetrieben 
wird; 

ein Berechnungsmittel fiir das stationare erforderliche 
Drehmornent (S150) zum Berechnen eines stationaren 
erforderlichen Drehmoments auf der Grundlage der 10 
durch das Antriebsmechanismuslaufzustandserfas- 
sungsmirtel (97, S140) erfaBten Laufzustande des An- 
triebsmechanismus, wobei das stationare erforderliche 
Drehmornent erforderlich ist, um den Antriebsmecha- 
nismus in einen stationaren Laufmodus zu bringen; 15 
ein Erfassungsmittel fur den stationaren Betrieb (SI 80, 
SI 90, S200) zum Bestirnmen, ob eine an dem Motor 
durchgefiihrte Operation bewirkt, daB der Antricbsmc- 
chanismus in den stationaren Laufmodus ubergeht; und 
ein Drosselklappensteuermittel fur den stationaren 20 
Laufmodus (S160, S200) zum Steuem der Drossel- 
klappe, so daB ein Ausgangsdrehmoment des Motors 
dem durch das Berechnungsmittel fur das stationare er- 
forderliche Drehmornent (S150) berechneten stationa- 
ren erforderlichen Drehmornent enlsprichi, wenn das 25 
Erfassungsmittel fiir den stationaren Betrieb (SI 80, 
S 190, S200) bestimmt, daB die an dem Motor durchge- 
fiihrte Operation bewirkt, daB der An triebsmechanis- 
mus in den stationaren Laufmodus ubergeht. 

3. Drosselklappensteuerungsvorrichtung nach An- 30 
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB: 

ein Berechnungsmittel fur das angeforderte Ausgangs- 
drehmoment (120) bereitgestellt ist, um ein angefor- 
dertes Ausgangsdrehmoment auf der Grundlage einer 
an dem Motor durchgefiihrten Operation zu berechnen; 35 
und daB 

das Erfassungsmittel fiir den stationaren Betrieb (S200) 
bestimmt, daB die an dem Motor durchgefiihrte Opera- 
tion bewirkt, daB der Antriebsmechanismus in einen 
stationaren Laufmodus ubergeht, und zwar unter einer 40 
ersten Bedingung, daB eine Differenz zwischen dem 
durch das Berechnungsmittel fur das angeforderte Aus- 
gangsdrehmoment (S 120) berechneten angeforderten 
Ausgangsdrehmoment und dem durch das Berech- 
nungsmittel fur das stationare erforderliche Drehmo- 45 
ment (SI 50) berechnete stationare erforderliche Dreh- 
mornent kleiner oder gleich einem ersten vorbestimm- 
ten Wert ist. 

4. Drosselklappensteuerungsvorrichtung nach An- 
spruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB: 50 
ein Berechnungsmittel fiir den bewirkten Betrag 
(SI 10) zum Berechnen einer Anderung des Betrags der 

an dem Motor durchgefiihrten Operation vorgesehen 
ist; und daB 

das Erfassungsmittel fur den stationaren Betrieb (S 1 90) 55 
bestimmt, daB die an dem Motor durchgefiihrte Opera- 
tion bewirkt, daB der Antriebsmechanismus in einen 
stationaren Laufmodus ubergeht, und zwar unter einer 
zweiten Bedingung zusatzlich zu der ersten Bedin- 
gung, daB die durch das Berechnungsmittel fur den be- 60 
wirkten Betrag (SI 10) berechnete Anderung des Be- 
trags der Operation groBer ist als ein zweiter vorbe- 
stimmter Wert. 

5. Drosselklappensteuerungsvorrichtung nach An- 
spruch 3 odcr 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Er- 65 
fassungsniittel fur den stationaren Betrieb (SI 80) be- 
stimmt, daB die an dem Motor durchgefiihrte Operation 
bewirkt, daB der Antriebsmechanismus in einen statio- 
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naren Laufmodus Ubergeht, und zwar unter einer drit- 
ten Bedingung, daB der Antriebsmechanismus sich zu 
einem Zeitpunkt unmittelbar vor dem aktuellen Steuer- 
zyklus in einem beschleunigenden oder abhremsenden 
Zustand befunden hat. 

6. Drosselklappensteuerungsvorrichtung nach An- 
spruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB das Erfassungs- 
mittel fiir den stationaren Betrieb (SI 80) bestimmt, daB 
sich der Antriebsmechanismus zum Zeitpunkt unmit- 
telbar vor dem aktuellen Steuerzyklus in einrm be- 
schleunigenden oder abbremsenden Zustand befudden 
hat, wenn eine Differenz zwischen dem Ausgangsdreh- 
moment des Motors und dem von dem Berechnungs- 
mittel fiir das stationare erforderliche Drehmornent 
(SI 20) berechneten stationaren erforderhchen Dreh- 
mornent zum Zeitpunkt unmittelbar vor dem aktuellen 
Steuerzyklus groBer oder gleich einem dritten vorbe- 
stimmtcn Wert war. 

7. Drosselklappensteuerungsvorrichtung nach einem 
der Anspriiche 2-6, dadurch gekennzeichnet, daB sie 
weiterhin folgendes umfaBt: 

ein Drosselklappensteuerungsschaltmittel (S200), um 
zu bestirnmen, daB der Motor so betrieben wird, um 
den Antriebsmechanismus den stationaren Laufmodus 
verlassen zu lassen, wenn eine Differenz zwischen dem 
auf der Grundlage der an dem Motor durchgefiihrten 
Operation berechneten angeforderten Ausgangsdreh- 
moment und dem durch das Berechnungsmittel fur das 
stationare erforderliche Drehmornent berechneten sta- 
tionaren erforderlichen Drehmornent groBer als der er- 
ste vorbestimmte Wert ist, und zum Umschalten auf 
DrosseUklappensteuerung, unter der der Drosselklap- 
penoffnungsbetrag auf einen angestrebten Drosselklap- 
penoffhungsbetrag gesteuert wird, der von einem von 
einem Gaspedal bewirkten Betrag abhangt. 

8. Drosselklappensteuerungsvorrichtung nach einem 
der Anspriiche 1-7, dadurch gekennzeichnet, daB sie 
weiterhin folgendes umfaBt: 

ein DrosselklappenofFnungsbetragsanderungsmittel 
(S230-S280) zum allmahlichen Andem eines ange- 
strebten Drosselklappenoffnungsbetrags, der gesteuert 
wird, um das stationare erforderliche Drehmornent be- 
reitzustellen, zu einem angestrebten Drosselklappen- 
offnungsbetrag, der von dem von dem Gaspedal be- 
wirkten Betrag abhangt, wenn sich der Antriebsmecha- 
nismus von dem stationaren Laufmodus zu einem nicht 
stationaren Laufmodus verandert. 

9. Drosselklappensteuerverfahren eines Verbren- 
nungsmotors, das folgende Schritte umfaBt: 
Erfassen von Laufzustanden eines Antriebsmechanis- 
mus, der durch den Motor angetrieben wird (S140); 
Berechnen eines stationaren erforderbchen Drehmo- 
ments auf der Grundlage der Laufzustande des An- 
triebsmechanismus (S150), wobei das stationare erfor- 
derliche Drehmornent erforderlich ist, um den An- 
triebsmechanismus in einen stationaren Laufmodus zu 
bringen; 

Bestirnmen. ob eine an dem Motor durchgefiihrte Gas- 
pedaloperation bewirkt, daB der Antriebsmechanismus 
in den stationaren Laufmodus ubergeht (SI 80, S190); 
und 

Steuern einer Drosselklappe, so daB ein Ausgangsdreh- 
moment des Motors dem berechneten stationaren erfor- 
derlichen Drehmornent entspricht, wenn bestimmt 
wird, daB die an dem Motor durchgefiihrte Gaspcdal- 
operation bewirkt, daB der Antriebsmechanismus in 
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den stationaren Lauftnodus Ubeigeht (S160, S220). 
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